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(§) Moteur a combustion interne alimente selon deux modes d'injection. 

J L'lnvention se rapporte a un moteur a combustion in- 
,«ne d'un type quelconque. et plus particulierement a Tali- 
mentation en carburant d'un tel moteur. 

Un moteur (1) comprend un premier systeme (200) d ali- 
mentation en carburant fonctionnant selon un premier 
mode d'injection, et est equipe d'un deuxfeme systeme 
d'alimentation (300) fonctionnant selon un deuxieme mode 
d'injection qui est different du premier mode d'injection, et 
des moyens de commands raccordes a Tun au moins des 
systemes d* alimentation (200, 300) pour s6lectivement 
mettre en marche ou a I'arret Tun et/ou I'autre systeme. 

L'invention s'applique a des moteurs a combustion in- 
terne monocylindre ou a plusieurs cylindres, fonctionnant 
selon un cycle a deux ou a quatre temps. 
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La presente invention se rapporte a un moteur a 
combustion interne d'un type quelconque, et concerne plus 
particulierment le systeme d' alimentation en earburant 
d'un tel moteur. 

On connait deja divers systemes d 'alimentation en 
earburant pour moteurs a combustion interne, tels que des 
systemes d 'alimentation par injection. A l'heure actuelle, 
il existe principalement deux modes d* injection de 
earburant. 

Le premier de ces modes d» injection est couramment 
appele "homogeneisation" . Suivant ce mode, un melange 
homogene d'air et de earburant est injecte dans le 
cylindre. En d'autres termes, le earburant est reparti 
regulierement a l'interieur d'un flux d'air injecte dans 
le cylindre et la proportion de earburant dans le melange 
est choisie pour offrir une combustion optimale. Ce mode 

d 'injection permet d'obtenir d ' excellentes performances 

lorsque le moteur auquel il est applique fonctionne a des 
charges elevees. 

Le deuxieme mode d' injection le plus courant est 
generalement appele "stratification". II consiste a 
injecter dans le cylindre un flux d'air et de earburant de 
sorte qu'une zone particulierement riche en earburant se 
trouve au voisinage d'un organe d'allumage tel que par 
exemple une bougie. Ce mode d' injection favorise de bonnes 
performances a basse charge du moteur, et est frequemment 
obtenu par injection directe de earburant dans la chambre 
de combustion du moteur. 

Or, les moteurs a alimentation par injection 
actuels sont alimentes suivant l'un oU 1' autre 
exclusivement de ces modes d» injection. Des lors, il est 
tres difficile d'obtenir des performances optimales sous 
toutes les conditions de charge et de regime de tels 
moteurs . 
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L f invention a pour but de remedier a cet 
inconvenient notamment, en proposant un moteur a 
combustion interne qui off re d 1 excellentes performances, 
quelles que soient les conditions de charge et de regime 
du moteur. 

A cet effet, 1' invention a pour objet un moteur a 
combustion interne du type comprenant un premier systeme 
d f alimentation en carburant fonctionnant selon un premier 
mode d'injection, caracterise en ce qu'il est equipe d f un 
deuxieme systeme d 1 alimentation fonctionnant selon un 
deuxieme mode d' injection qui est different du premier 
mode d' injection, et des moyens de commande raccordes a 
Pun au moins des systemes d 'alimentation pour 
selectivement mettre en marche ou a l f arret l f un et/ou 
l f autre des systemes. 

L T invention est en outre caracterisee en ce que 
l'un des modes d* alimentation est dit "homogeneisation" et 
consiste a injecter dans chaque cylindre du moteur un flux 
d f air auquel le carburant est melange de fagon homogene, 
1' autre mode d f alimentation etant dit "stratification" et 
consistant a injecter dans chaque cylindre un flux d T air 
et de carburant qui presente une zone particulierement 
riche en carburant. 

L 1 invention est encore caracterisee en ce que le 
premier systeme d f alimentation fonctionne par 
stratification et comprend au moins un injecteur haute 
pression raccorde a chaque cylindre du moteur, le second 
systeme fonctionnant par homogeneisation et comportant au 
moins un injecteur basse pression. 

Le moteur conforme a 1 T invention se caracterise en 
ce que chaque injecteur haute pression est dispose a la 
partie super ieure du cylindre, a proximite d f un organe 
d f allumage tel qu f une bougie, et chaque injecteur basse 
pression est dispose a la partie inferieure du cylindre, 
de maniere a diriger le melange homogene vers ladite 
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partie superieure. 

Selon un mode de realisation, 1* invention 
s' applique a un moteur a deux temps du type comportant un 
carter formant pompe raccorde a ehaque cylindre par au 
moins un conduit de transfert, caraeterise en ce que 
chaque injecteur basse pression debouche dans l'un de ces 
conduits . 

Selon un autre mode de realisation, l» invention 
s» applique a un moteur a deux temps du type comportant un 
carter formant pompe raccorde a chaque cylindre par au 
moins un conduit de transfert, caraeterise en ce que 
chaque injecteur basse pression debouche dans un conduit 
alimente en air sous pression qui est separe du conduit de 
transfert et qui debouche dans le cylindre. 

On precisera ici que le moteur est caraeterise en 
ce que les moyens de commande precites agissent sur un 
obturateur monte dans le conduit alimente en air sous 
pression, de facon a selectivement fermer ou ouvrir 
celui-ci. 

Le moteur se caraeterise encore en ce que le 
conduit precite communique avec le carter et est alimente 
en air sous pression par ce dernier. 

Suivant une variante de realisation, le moteur est 
caraeterise en ce que le conduit precite est raccorde a 
une source exterieure d 'alimentation en air sous pression. 

Dans le cas ou le moteur est du type a plusieurs 
cylindres, le deuxieme systeme d • alimentation comporte un 
seul injecteur basse pression qui est raccorde a tous les 
cylindres. 

Selon une caracteristique de 1» invention, les 
moyens de commande sont manuels. 

Selon une autre caracteristique de 1' invention, 
les moyens de commande sont raccordes a au moins un 
capteur sensible a un parametre de fonctionnement du 
moteur, en fonction duquel lesdits moyens font 
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automat iquement varier le mode d 'alimentation du moteur. 

On notera ici que chaque capteur est sensible a 
I'un des parametres parmi regime, charge et calage du 
moteur, temperature de l f air a l 1 admission et du liquide 
de refroidissement et pression atmospherique ambiante. 

En outre, lesdits moyens de commande comprennent 
une commande electronique reliee d'une part a au moins un 
injecteur et d 1 autre part a chacun des capteur s. 

Les deux systemes d f alimentation sont raccordes a 
un meme circuit d 'alimentation, en carburant qui comprend , 
une pompe de gavage reliee d'une part a un reservoir de 
carburant et d f autre part a 1' injecteur basse pression, un 
regulateur basse pression permettant de maintenir la 
pression d 1 alimentation de l f injecteur basse pression a 
une valeur constante, ce regulateur etant relie a une 
pompe haute pression qui est elle-meme raccordee a 
I 1 injecteur haute pression par 1 1 intermediaire d f un 
regulateur haute pression. 

Mais d'autres avantages et caracteristiques de 
1* invention apparaitront mieux a la lecture de la 
description detaillee donnee uniquement a titre d'exemple 
qui suit et se refere aux dessins annexes dans lesquels : 

- la figure 1 est une vue en coupe, partielle et 
schematique, d T un moteur a deux temps conforme a un 
premier mode de realisation de la presente invention ; 

- la figure 2 est une vue similaire a celle de la 
figure 1 et conforme a un second mode de realisation de 
1 T invention ; et 

- la figure 3 est une vue illustrant 
schemat iquement un exemple de circuit d'amenee de 
carburant pour un moteur en accord avec 1 ? invention. 

En se reportant tout d f abord aux figures 1 et 2, 
on yoit un moteur a combustion interne 1 , du type a deux 
temps. 
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Dans un but de simplification, on n'a illustre sur 
ces figures qu'un seul cylindre 2. II va de soi que 
1» invention n'est nullement limitee a ces exemples, et 
qu'elle peut etre appliquee par -exemple a des moteurs a 
combustion interne monocylindre ou a plusieurs cylindres, 
et fonctionnant suivant un cycle a deux temps ou quatre 
temps . 

Un piston 3 peut coulisser a l'interieur du 
cylindre 2 suivant un mouvement de va-et-vient, 
definissant a l'interieur de celui-ci une chambre a volume 
variable 4. 

Le piston 3 est represents dans une position ou la 
chambre 4 presente un volume maximal. Cette position est 
dite "point mort bas", puisque le piston est alors a la 
partie basse ou inferieure du cylindre 2. Evidemment, 
cette terminologie peut etre employee quelle que soit 
l'orientation du cylindre 2." ~' ' — — - 

Similairement, on appelle partie superieure du 
cylindre 2 la partie de celui-ci qui est opposee a la 
partie inferieure decrite plus haut et sur laquelle est 
fixee (par exemple a l'aide vis non representees) une 
culasse 5. Usuellement, un organe d'allumage tel qu'une 
bougie 6 est monte sur la culasse 5 par vissage dans un 
percage filete 7- 

II est frequent dans les moteurs a deux: temps que 
la variation de volume du carter, due au deplacement du 
piston, fasse fonction de pompe grace a laquelle la 
chambre 4 peut etre alimentee en air sous pression. Ce 
sont des moteurs de. ce type qui sont representes sur les 
figures 1 et 2. A cet effet, des canaux ou conduits de 
transfert 8 et 9 sont formes dans la partie inferieure du 
cylindre 2. Ces conduits de transfert 8 et 9 communiquent 
par leurs extremites inferieures avec le carter du moteur 
1 et debouchent, par leurs extremites superieures, dans la 
chambre 4. Bien que sur les exemples illustres le cylindre 
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2 soit representee avec deux conduits de transfert, un 
moteur peut egalement comporter un nombre different de 
conduits de transfert. 

On remarquera egalement sur les figures que le 
cylindre 2 du moteur 1 presente un orifice 10 qui est 
diaraetralement oppose au conduit de transfert 8. Cet 
orifice est une lumiere d'.echappement qui met en 
.communication la partie inferieure de la chambre k avec un 
conduit d'eehappement 11, lorsque le piston 3 est, comme 
represents, au "point mort bas" . 

Les moteurs a combustion interne du type decrit 
ci-dessus sont generalement alimentes en carburant par 
l f intermediaire d'un carburateur ou d'un systeme 
d T injection. Le moteur a combustion interne conforme a la 
presente invention est du type comprenant un premier 
systeme 200 d 1 alimentation en carburant qui fonctionne 
selon un -premier mode d 1 injection^ Ce moteur est 
caracterise en ce qu f il est equipe d'un deuxieme systeme 
d T alimentation 300 qui fonctionne, quant a lui, selon un 
deuxieme mode d f injection. 

Plus particulierement* le systeme d f alimentation 
200 fonctionne selon le mode d T injection dit "stratifica- 
tion", qui consiste a injecter directement dans la chambre 
de combustion 4 un flux d'air et de carburant presentant 
une zone riche en carburant, alors que le reste du flux 
est relativement pauvre. 

Le systeme d 1 alimentation 300 fonctionne pour sa 
part selon le mode d f injection dit "homogeneisation" . Ce 
deuxieme mode d f injection est different du premier en ce 
que le carburant est melange regulierement et de maniere 
homogene a l f air injecte dans le cylindre. 

On sait que la stratification favorise un bon 
rendement du moteur lorsque celui-ci fonctionne a bas 
regime et a faible charge, tandis que l f homogeneisation 
permet d T obtenir d f excellentes performances aux charges 
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. elevees du moteur. 

Suivant un premier mode de realisation de 
1' invention visible sur la figure 1, le systeme 200 
d« alimentation en carburant est prineipalement constitue 
par un injecteur haute pression designe par la reference 
20. L'injeeteur 20 est raccorde a une source de carburant 
par 1 'intermediate d'un circuit d'amenee de carburant qui 
sera explique en detail ulterieurement (figure 3). 

One buse 21 de l'injeeteur 20 debouche dans la 

chambre 4, au niveau de la culasse 5. Plus precisement, la 

buse d« injection 21 est montee dans un per gage 51 forme 

dans la culasse 5, a proximite de la bougie 6. La buse 21 

est orientee de f aeon que le flux injecte par celle-ci 

dans la chambre 4 soit oriente dans. la zone de la bougie 6 

afin d'obtenir la stratification recherchee. De plus, on 

notera qu'il est egalement avantageux, suivant ce mode 

d' alimentation, d' inject erle carburant dans la chambre 4 
juste avant l'allumage. 

Le systeme d» alimentation 300 comprend quant a lui 
un injecteur basse pression 30, qui est egalement raccorde 
a un circuit d'amenee de carburant. L'injeeteur 30 
comporte une buse 31 debouehant dans le conduit de 
transfert 8 qui relie le carter du moteur 1 a la partie 
inferieure du cylindre 2. Le carter forme ainsi une source 
d'air sous pression qui fournit un flux d'air M. La buse 
d' injection 31 est done disposee a la partie inferieure du 
cylindre 2 et est orientee de fa 5 on a propulser de bas en 
haut un jet de carburant pulverise dans le flux d'air M. 
Pour obtenir un rendement optimal du moteur 1 lorsqu'il 
est alimente par la buse 31, il convient d'ajuster le 
debit de l'injeeteur 30 suivant les conditions de 
fonctionnement du moteur et de choisir la disposition et 
les caracteristiques de la buse d' injection 31 de sorte 
que le carburant pulverise se melange de fagon 
parfaitement homogene avec le flux M d'air sous pression. 
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En outre, il est preferable que l'injecteur 30 soit monte 
dans un conduit de transfert qui debouchea un emplacement 
de la peripherie de la chambre 4 qui est diametralement 
oppose a la lumiere d'echappement 10, pour que les gaz 
5 "frais" injectes dans le cylindre 2 balayent les gaz de 
combustion vers la conduite d'echappement 11. 

En se reportant a la figure 3, un circuit d'amenee 
de carburant aux injecteurs 20 et 30 va maintenant etre 
decrit. On a represents sur cette figure les injecteurs 20 
10 et 30, ainsi qu f un reservoir de carburant 40. Le reservoir 
40 est raccorde a une pompe de gavage 50 par 
1* intermediaire d'une conduite 12. En f onctionnement , la 
pompe de gavage 50 puise un carburant tel que l f essence 
dans le reservoir 40, et force cette essence sous une 
15 pression relativement basse le long d f une conduite 13 vers 
un filtre 52. Le filtre a carburant 52 dans lequel 
debouche la conduite 13- est- raccorde a l f aide- d T une 
conduite 15, d T une part a un regulateur basse pression 54, 
et d' autre part a l'injecteur 30 du systeme d Alimentation 
20 b300. La presence du regulateur 54 perniet d f alimenter 

l T injecteur 30 sous une pression constante et d'eviter des 
a-coups dans le f onctionnement de la pompe de gavage 50. 
On remarque sur la figure 3 que le regulateur 54 est 
raccorde a une conduite 14 de retour de carburant, qui est 
25 reliee au reservoir 40 pour recuperer 1 T essence 
excedentaire fournie par la pompe 50. 

Le regulateur basse pression 54 est egalement 
raccorde en sortie a une pompe haute pression 60, par 
l f intermediaire d f une conduite 16. Par consequent, la 
30 pompe de gavage 50 et le regulateur 54 permettent non 

seulement d f alimenter en carburant I'injecteur 30, mais 
fournissent en plus a la pompe haute pression 60 de 
l 1 essence sous une pression basse et constante. Un tel 
agencement garantit un amorgage aise de la pompe 60 qui ne 
35 peut pas directement puiser dans le reservoir 40. II 
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convient de noter ici que la pompe 60 peut egalement etre 
alimentee a l'amorcage par 1' intermediate d'une pompe de 
gavage separee, equipee ou non d'un regulateur. 

La reference 62 designe un regulateur haute 
pression qui est directement raecorde a la sortie de la 
pompe 60. A l'instar du regulateur de pression 54, le 
regulateur 62 est relie au reservoir 40 par la conduite de 
retour 14. La sortie du regulateur haute pression 62 est 
raccordee par une conduite 17 a l'injecteur 20 du systeme 
d' alimentation 200 de maniere a fournir a celui-ci du 
carburant sous une pression elevee. 

On comprend bien que le moteur 1 doit egalement 
comporter des moyens de commande des systemes 
d» alimentation 200 et 300, pour selectivement provoquer la 
mise en marche ou I'arret de ces systemes, suivant par 
exemple le regime et la charge du moteur 1. On notera ici 
que le passage d'un mode d* injection a un autre doit 
imperativement etre effectue sans interruption 
d* alimentation, de sorte qu'il convient de prevoir, a 
chacun de ces changements de mode, une phase transitoire 
durant laquelle le moteur 1 est simultanement alimente par 
homogeneisation et par stratification. 

Les moyens de commande des systemes 200, 300 
comprennent un boitier electronique 100 qui gere 
automat iquement 1 'alimentation en carburant du moteur 1. 
Bien que 1» exemple illustre se rapporte a des moyens de 
commande automatiques, ceux-ci peuvent egalement etre 
manuels sans sortir du cadre de la presente invention. 

On voit sur les figures 1 et 3 que les inject eurs 
20, 30 sont respectivement connectes a des cables 22 et 32 
qui sont eux-memes relies au boitier electronique de 
commande 100. 

Par ailleurs, le boitier de commande 100 est 
raecorde par des cables reperes en A, B, C, D, E et F a 
des capteurs (non represents) qui sont respectivement 
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sensibles a un parametre de f onctionnement du moteur. Par 
exemple, le cable A est raccorde a un capteur sensible au 
regime du moteur, le cable B a un capteur sensible a sa 
charge, le cable C a un capteur mesurant la temperature du 
liquide de refroidissement du moteur, le cable D a un 
capteur mesurant la temperature de l'air a 1» admission et 
les cables E et F sont respectivement raccordes a un 
capteur indiquant le calage du moteur et a un capteur 
sensible a la pression atmospherique ambiante. 

Les parametres mesurees par ces capteurs sont emis 
par l'intermediaire des cables A, B, C, D, E et F au 
boitier de commande 100 qui les traite de fa^on a 
determiner le ou les modes d 'alimentation les plus 
appropries du moteur en fonction des informations fournies 
par ces capteurs. II convient de noter ici que le nombre 
et le type de capteurs peut varier selon les besoins, et 
que la commande peut etre de tout type connu-, par exemple 
du type comportant un microprocesseur . 

Le boitier de commande 100 emet periodiquement et 
en fonction des informations qu'il vient de traiter un 
signal, par exemple electrique, a des moyens mecaniques ou 
electromecaniques formant obturateurs des injecteurs 20 et 
30, de fa§on a commander l T ouverture ou la fermeture de 
ces obturateurs et ainsi a selectionner le mode 
d T alimentation du moteur 1. 

La figure 2 illustre un deuxieme mode de 
realisation du moteur a combustion interne conforme a la 
presente invention. Ce moteur 1 est identique a celui 
decrit plus haut et represents sur la figure 1 et peut 
egalement etre alimente par 1 T intermediaire d'un circuit 
sensiblement similaire a celui visible sur la figure 3- 
Les elements identiques ou similaires a ceux expliques 
plus haut sont designes par les memes references 
numeriques et ne seront par consequent pas decrits a 
nouveau. 
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Le moteur 1 visible sur la figure 2 se differencie 
de celui qui est representee sur la figure 1 en ee que 
l f injecteur 30 debouche dans un conduit d 'alimentation 33 
et non pas dans le conduit de transfer t 8- Le conduit 
d f alimentation 33 est realise dans la partie infer ieure du 
cylindre 2, avec une extremite qui debouche dans la 
chambre H, sensiblement en regard de la buse 21 de 
1* injecteur 20 et a un emplacement diametralement oppose a 
la lumiere d'echappement 10. Ce conduit 33 est raccorde a 
une source d f air sous pression exterieure telle que par 
exemple un compress eur a pression variable. 

On remarque sur la figure 2 que le conduit 33 
comporte, a proximite de son extremite debouchant dans la 
chambre de combustion 4 et en aval de la buse 31 selon le 
sens d'ecoulement du flux d'air M, un obturateur mecanique 
ou electromagnetique 3^. Cet obturateur est raccorde au 
systeme de commande de maniere a etre- err phase avec le - 
moteur, ce qui permet d'alimenter la chambre 4 avec un air 
sous pression provenant soit du carter moteur, soit d'une 
source de pression exterieure telle que par exemple un 
compresseur a pression variable. On comprend done que 
suivant ce mode de realisation, l f ouverture et la 
fermeture du conduit sont commandees de fa^on synchrone 
avec le moteur de sorte que I'air et l'essence sont 
injectes dans la chambre de combustion au moment auquel 
ils procureront au moteur des performances optimales. 

En outre, avec un tel conduit d 'alimentation 33 
separe des conduits de transfert 8 et 9, il sera aise pour 
un moteur multicylindre de prevoir un seul injecteur basse 
pression pour I 1 ensemble des cylindres de ce moteur. Plus 
precisement, un tel agencement comportera un injecteur 30 
unique debitant dans un conduit 33 raccorde a chacune des 
chambres de combustion du moteur. Dans ce cas, il 
conviendra de prevoir un injecteur basse pression du type 
mono- point. 
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On notera encore ici que la forme de la chambre de 
combustion 4, et plus particulierement celle de la culasse 
5 sont de preference congues de raaniere appropriee a la 
fois a une alimentation par homogeneisation et a une 
alimentation par stratification. 

Conformement a I 1 invention, on a done obtenu un 
moteur a combustion interne presentant des performances 
particulierement remarquables a tous regimes et charges de 
f onctionnement . 

Bien entendu, l f invention n f est nullement limitee 
aux modes de realisation decrits et illustres. Au 
contraire, celle-ci comprend tous les moyens 
technologiques equivalents a- ceux decrits ainsi que leurs 
combinaisons, si celles-ci sont effectuees suivant son 
esprit. 
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REVINDICATION S 



1 . Moteur a combustion interne du type comprenant 
un premier systeme (200) d 'alimentation en carburant 
fonctionnant selon un premier mode d' injection, 
caraeterise en oe qu'il est equipe d'un deuxieme systeme 
(300) d' alimentation fonctionnant selon un deuxieme mode 
d' injection qui est different du premier mode d» injection, 
et des moyens de commande (100) raccordes a l'un au moins 
des systemes d 'alimentation (20.0, 300) pour selectivement 
mettre en marche ou k 1' arret l'un et/ou 1' autre des 
systemes (200, 300). 

2. Moteur selon la revendication 1, caraeterise en 
ce que l'un des modes d 'alimentation est dit 
"homogeneisation" et consiste a injecter (30) dans chaque 
cylindre (2) du moteur ( 1 ) un flux d'air (M) auquel le 
carburant est melange de facon homogene, 1* autre mode 

d' alimentation etant dit "stratification" et consistant a 
injecter (20) dans chaque cylindre (2) un flux d'air et de 
carburant qui presente une zone particulierement riche en 
carburant. 

3. Moteur selon la revendication 2, caraeterise en 
ce que le premier systeme d« alimentation (200) fonctionne 
par stratification et comprend au moins un injecteur haute 
pression (20) raccorde a chaque cylindre (2) du moteur 
(1), le second systeme (300) fonctionnant par 
homogeneisation et comportant au moins un injecteur basse 
pression (30). 

.4. Moteur selon la revendication 3, caraeterise en 
ce que chaque injecteur haute pression (20) est dispose a 
la partie superieure (5) du cylindre (2), a proximite d'un 
organe d'allumage tel qu'une bougie (6), et chaque 
injecteur basse pression (30) est dispose a la partie 
inferieure du cylindre (2), de maniere a diriger le 
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melange homogene vers ladite partie superieure (5). 

5. Moteur a deux temps selon la revendication 3 ou 
4, et du type comportant un carter formant porape raccorde 
a chaque cylindre pap au -moins un -conduit (8 , 9) de 
transfert, caracterise en ce que chaque injecteur basse 
pression (30) debouche dans l'un (8) de ces conduits (8, 
9). 

6- Moteur a deux temps selon la revendication 3 ou 
4 et du type comportant un carter formant pompe raccorde a 
chaque cylindre (2) par au moins un conduit (8, 9) de 
transfert, caracterise en ce que chaque injecteur basse 
pression (30) debouche dans un conduit (33) alimente en 
air sous pression qui est separe du conduit de transfert 
(8, 9) et qui debouche dans le cylindre (2). 

7. Moteur selon la revendication 2, caracterise en 
ce que les moyens de commande (100) precites agissent sur 
un obturateur (34) -monte dans le conduit-(33) alimente en 
air sous pression, de fa$on a selectivement fermer ou 
ouvrir celui-ci. 

8. Moteur selon la revendication 6 ou 7, 
caracterise en ce que le conduit (33) precite communique 
avec le carter et est alimente en air sous pression par ce 
dernier* 

9. Moteur selon la revendication 6 ou 7, 
caracterise en ce que le conduit (33) precite est raccorde 
a une source exterieure d f alimentation en air sous 
pression. 

10. Moteur selon l f une quelconque des 
revendications 3 et 9, et du type a plusieurs cylindres, 
caracterise en ce que le deuxieme systeme d 1 alimentation 
(300) comporte un seul injecteur basse pression (30) qui 
est raccorde a tous les cylindres (2). 

11. Moteur selon l f une quelconque des 
revendications 1 a 10, caracterise en ce que les moyens de 
commande sont manuels. 
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12. Moteur selon l'une quelconque des 
revendications la 10, caracterise en ce que les moyens de 
commande (100) sont raccordes (A, B, C, D, E, F) a au 
moins un capteur sensible a un parametre de fonetionnement 
du moteur (1), en fonction duquel lesdits moyens (100) 
font automatiquement varier le mode d' alimentation du 
moteur (1). 

13- Moteur selon la revendication 12, caracterise 
en ce que chaque capteur est sensible a l'un des 
parametres parmi regime, charge et calage du moteur, 
temperature de I'air a 1' admission et du liquide de 
refroidissement, et pression atmospherique . 

14. Moteur selon la revendication 12 et I'une des 
revendications 3 a 10, caracterise en ce que lesdits 
moyens de commande (100) comprennent une commande 
electronique (100) reliee d»une part a au moins un 
injecteur (20, 30) et' d '-autre- part a chacun des capteurs. 

15. Moteur selon l'une quelconque des 
revendications 3a 14, caracterise en ce que les deux 
systemes d'alimentation(200, 300) sont raccordes a un meme 
circuit d'amenee de carburant qui comprend une pompe de 
gavage (50) reliee d"une part a un reservoir de carburant 
(40) et d' autre part a. 1» injecteur basse pression (30), un 
regulateur basse pression (54) permettant de maintenir la 
pression d' alimentation de l'injecteur basse pression (30) 
a une valeur constante, ce regulateur (54) etant relie a 
une pompe haute pression (60) qui est elle-meme raccordee 
(17) a 1' injecteur haute pression (20), par 
l'intermediaire d'un regulateur haute pression (62). 
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